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Uvodem

Je tomu bezmdla jiz ptl stoleti, kdy byl v siti
CSD ukonéen provoz parnich lokomotiv.
Zda se to byt davno, ale prestoze parni lo-
komotivy dnes jiz bézné nevidame, ztstaly
pro mnohé z nas opravdovym symbolem
zeleznice.

Kourici masinky miluji déti — zadejte pétile-
tému ditku, aby nakreslilo lokomotivu, a ono
ji vyvede s velikymi koly, kominem a oblaky
koure i presto, ze néco takového zna snad je-
nom z obrazki. Masinky maji radi i intelek-
tudlové — nejspis proto, Ze si obcas potiebuji
osvezit svij dusevni potencidl néc¢im, cemu
vibec nerozuméji. Oblibili si je i muzikanti,
protoze okoli parniho stroje je stejné nad-
herné ozvuc¢enym prostorem jako napriklad
vnitfek pidna ¢i kytary. Maji je radi i ucitelé -
nevime sice pro¢, ale je to ovéfena pravda.

Parni lokomotivy kdysi ovladly cely svét.
Jejich kourové signaly zvéstovaly do Si-
rokého dalekého okoli vitézstvi nové sily.
Dopomohly jim k tomu celé zastupy stroj-

Nazvy zeleznicnich sprav
na nasem uzemi

K.k.St.B. - C.k. Rakouské statni drahy (ra-
kouskd c¢ast monarchie - Predlitavsko) -
dor. 1918

MAYV - Madarské statni drahy (uherska ¢ast
monarchie) - dor. 1918

CSD - Ceskoslovenské statni drahy (CSR) -
odr. 1918 dor. 1939

vedoucich, topic¢t, brzdari, vyhybkara, po-
sunovac, vypravcich ¢i prednosti stanic.

Parni lokomotivy usly$ime, zaposloucha-
me-li se do Dvordkovy Humoresky, objevi-
me je vromanech od Adolfa Branalda a zjis-
time, Ze v Hrabalovych Ostre sledovanych
vlacich si dojely az pro filmového Oscara.

Vzpomenme tedy na vSechny ty ,,albatrosy*,
»papousky®, ,mikada®, ,vsudybylky ,stok-
ry“ a ,bejcky®, na lokomotivy malé i velké,
starsi i novéjsi, pomalé i rychlé, které vsech-
ny ve své dobé spolehlivé slouzily lidem.

Autor dékuje své manzelce a rodiné za bez-
meznou podporu, bez niz by tato knizka
nikdy nevznikla. Podékovani patfi i Josefu
Motyckovi, Alesi Otahalovi, Jifimu Bohac-
kovi a André Marksovi za poskytnuti foto-
grafii a za cenné rady a doporuceni. Autor
rovnéz dékuje Tomasi Elblovi a Tomasi Sei-
dlerovi za vypomoc pti vyhledavani provoz-
nich udajt lokomotiv.

BMB/CMD - Ceskomoravské drahy (Pro-
tektorat Cechy a Morava) — od r. 1939 do .
1945

SZ - Slovenské Zeleznice (Slovensky stét) —
odr. 1939 do r. 1945

CSD - Ceskoslovenské statni drahy (CSR,
CSSR a CSFR) - od r. 1945 do r. 1992

CD - Ceské drahy (Ceskd republika) - od r.
1993



Konésprezky a pocatek

zelezni¢ni dopravy

Pocatek déjin zelezni¢ni dopravy v Evropé
tvori bezesporu konésprezky. Ve své dobé
predstavovaly veliky pokrok ve zpisobu
dopravy, protoze se zjistilo, ze kan utdhne
po kolejich az tficetkrat vétsi ndklad nez
na pra$né silnici. Na tizem{ dnesniho Ceska
pak v 19. stoleti historicky vznikly dvé tako-
véto drahy.

Draha Ceské
Budeéjovice - Linec

Na prelomu 18. a 19. stoleti vznikla v Ce-
chach myslenka na vybudovani priplavu
mezi Vltavou a Dunajem, ktery by usnadnil
a zlevnil prepravu predevsim soli ze Sol-
nohradska do Cech a dale na sever. V roce
1807 zadala Ceskd hydrotechnickd spo-
le¢nost profesoru mechaniky na prazském
Polytechnickém tstavu Frantisku Josefu
Gerstnerovi (*23. 2. 1756 — 125. 6. 1832) po-
souzeni vSech dosavadnich navrht na pra-
plavni spojeni Vltavy s Dunajem.

Dtsledny a presny E J. Gerstner provedl ne-
sCetna barometrickd méreni ptimo v teré-
nu navrhovanych tras a na zédkladé odhadu
objemu prepravovaného zbozi, investi¢nich
nakladii a ndkladd na prepravu dosel k za-

véru, Ze vystavba vltavsko-dunajského prui-
plavu by byla ekonomicky netinosna, a na-
vrhl jeho nahradu konéspreznou drahou.

U realizace projektu pak stdl jeho syn Fran-
tiSek Antonin Gerstner, u néjz se na chvili
zastavime.

Narodil se 11. 5. 1793 v Praze, vystudoval
prazskou polytechniku a univerzitu a stal
se pak profesorem geometrie na univerzité
ve Vidni. Od mladi bylo jeho snem pokra-
¢ovat v otcové dile na projektu konésprezky.
Vykonal dokonce i studijni cestu do Ang-
lie, kde si prohlédl prvni taméjsi drahy
s parnim provozem. Po navratu do Cech
zacal v roce 1821 na vyzvu dvorské kan-
celafe s pfipravnymi pracemi na projektu
drahy, a kdyz v roce 1824 ziskal od cisare

Ceskobudejovickd
konésprezka na
doboVé litografii



Frantiska I. privilegium ke stavbé ,dreve-
né a zelezné silnice” mezi Mauthausenem
na Dunaji a Ceskymi Budéjovicemi, dohodl
se s videnskymi velkoobchodniky a bankéri
a ujal se vedeni stavby. Draha méfila 129 km
améla rozchod koleji 1 106 mm. Stavba byla
zahdjena v Cervenci roku 1825 a trvala pl-
nych sedm let. Byla uvedena do provozu az
1. srpna roku 1832, pricemz Cesky usek byl
zprovoznén jiz od 30. zari 1828.

Gerstner junior projektoval trasu s ohledem
na jeji moznou budouci prestavbu na pa-
rostrojni zeleznici. Byla na ni pouze mirna
stoupani a oblouky mély velké poloméry.
To stavbu velmi prodrazovalo - k velké ne-
libosti akcionard. A pravé kvili neustalym
neshodam s akcionari E A. Gerstner na-
konec po dokonceni ¢eského useku v roce
1828 stavbu opustil. Vedeni se pak ujal jeho
zak Mathias Schonerer. V zdjmu snizeni na-
kladti byl ndsledné rakousky usek pretraso-
van, byly na ném zvétSeny stoupani a zmen-
$eny poloméry tratovych obloukt. Kdyz ale
v $edesatych letech 19. stoleti doslo na pre-
stavbu drahy na parostrojni Zeleznici, musel
byt jeji rakousky usek zcela opustén.

Svij ucel - spojit Dunaj s Vltavou - ko-
nésprezka splnila vice nez dostatecné.
Provoz na ni zajistoval ceskobudéjovicky
lodmistr Vojtéch Lanna s osmi sty Sedesati
konmi. Zbozi z Lince - vétSinou se jedna-
lo o sil - bylo v Budéjovicich prekladano
na Lannovy vltavské lodé.

I kdyz sazby za prepravu po Zeleznici byly
vys$$i nez sazby formanské, preprava na trati
vzrustala a vynosy akcionart stoupaly.

E A. Gerstner po opusténi stavby drahy
odesel do carského Ruska, kde se mu po-
dafilo realizovat stavbu prvni taméjsi parni

zeleznice Petrohrad - Carskoje Selo. Toto
dilo bylo znamenitym vykonem, nebot bylo
nutné zbudovat i veskeré zazemi drahy, dil-
ny apod. V Rusku Gerstner vychoval celou
fadu Ceskych techniki, absolventt prazské
polytechniky. Vzdyt ze 13 inZenyru ¢innych
na stavbé bylo 12 Cecht - jednim z nich byl
napf. i Jan Perner, s nimz se na strankach
nasi knizky pozdéji jesté setkame.

Pro neustalé neshody s carskou byrokracii
Gerstner Rusko nakonec po dokonceni traté
do Carského Sela v roce 1832 opustil a vydal
se na dalsi studijni cesty po Evropé. Znova
navstivil i Anglii a setkal se tam s Georgem
Stephensonem. V roce 1838 se vydal za dal-
$imi zkuSenostmi do Ameriky. Tato ces-
ta se mu ovSem stala osudnou, nebot tam
12. 4. 1840 zemfel poté, co ho na ulici Phila-
delphie porazila drozka.

Z ptvodni konésprezky Ceské Budéjovice —
Linec se do nasi doby zachovalo jen malo
pamatek. V jihoceském Bujanové je malé
muzeum drahy a mimo to existuje snad jen
nékolik terénnich uprav na jeji nékdejsi trase.

Kdo by chteél alespon na chvili zazit pravou
konésprezkovou atmosféru, musi zavitat
do hornorakouského Kerschbaumu. Tam
dodnes stoji jedna z ptivodnich stanic drahy,
ve které je dnes velmi pékné muzeum na-
bizejici i moznost kratké projizdky konmo
po asi pulkilometrovém tseku nékdejsi tra-
té, a to dokonce v replikdch ptivodnich vozi.

Draha Praha-Lany

Na rozdil od drahy budéjovicko-linecké, fi-
nancované videnskym kapitalem, stal u zro-
du konésprezky Praha-Lany témér vyhrad-
né kapital cesky. Iniciatorem stavby drahy,



ktera méla ptivodné spojit Prahu s Plzni, byl
zemsky spravce, nejvyssi purkrabi kralovstvi
Ceského FrantiSek Antonin hrabé Kolowrat-
-Libstejnsky. Mezi akcionafe jim zaloZené
Prazské zelezni¢ni spolecnosti patfily i dalsi
vyznamné osoby z fad ceské $lechty, napti-
klad Karel Clam-Martinic, kniZze Flirstem-
berg, ¢i dokonce knize Metternich. Utelem
drahy méla byt preprava uhli z Kladna, rudy
z Nudic, dfeva z lestt v okoli K¥ivoklatu a Ze-
leza z hamrti u Plzné a Rokycan. S dopravou
osob se ptivodné nepocitalo.

Zaméfeni a vytyceni trasy drahy bylo za-
déano francouzskému inzenyru Barrandovi.
Nalez trilobitti u Skryji viak tohoto védce
odvedl od préce na Zeleznici k badani o ces-
kém siluru. Draha byla postavena velmi
levné, byly na ni pouzity oblouky o velmi
malych polomérech, stoupani se zna¢nymi
sklony, a viibec celd trat méla nevalnou kva-
litu. Na rozdil od linecké drahy byly pouzi-
ty litinové kolejnice, jez se podle dobovych
prament ,,... nedaly vytrhnout a prodat ko-
vari®.

Koncese pro stavbu byla udélena v roce
1827 a spolecnost zacala shromazdovat fi-
nan¢ni prostiedky na stavbu. Ty se schaze-

ly jen velmi pomalu. Presto byl jiz do léta
roku 1828 postaven kratky zkusSebni tsek
drahy v blizkosti Kacic. Tam béhali konici
mezi pasy kolejnic a tahali za sebou pravé
dodané vozy. Ukazalo se, Ze volba litinovych
kolejnic nebyla zrovna $tastnd, nebot tyto
se pod vahou vozu lamaly. Jak spole¢nost
problém vyftesila, dnes nevime. Vime ale, Ze
v kvétnu roku 1830 byl zahdjen vefejny pro-
voz na drdze z malého nadrazi za Piseckou
branou v Praze (pfiblizné v prostoru dnesni
stanice Praha-Dejvice) do stanice Vejhybka,
tedy na Kladno. V fijnu téhoz roku byla tra-
sa prodlouzena do Léan a po tfech letech pak
jesté k pile u polesi Piné v kfivoklatskych
lesich.

Z ptvodniho zaméru spojit Prahu a Plzen
ztstalo jen torzo, jenz nijak zvlast nepo-
mohlo rozvoji pramyslu v oblasti. Navic
se spolecnost brzy ocitla ve finan¢nich po-
tizich, a tak musel byt provoz na draze jiz
po nékolika letech prerusen. V roce 1836 si
trat pronajal podnikatel Schiemann, ktery ji
po nezbytné rekonstrukci vyuzival k odvo-
zu dreva a uhli do Prahy. Konka spolehlivé
slouzila az do roku 1863, kdy byla nahraze-
na nové zprovoznénym usekem Bustéhrad-
ské drahy.



Rozvoj a vyroba
parnich lokomotiv



Hlavnim ptedpokladem pro stavbu par-
nich lokomotiv byl bezesporu vynalez par-
niho stroje skotskym mechanikem Jamesem
Wattem (*19. 1. 1736 - 19. 8. 1819). Parni
stroj je zafizeni, pfeménujici tepelnou ener-

gii vodni pary na mechanicky pohyb.

James Watt ovSem nebyl prvni, kdo se sna-
zil pouzit vodni paru k pohonu néjakého
zafizeni. Napriklad jiz dlouho pfed nim
Angli¢an Thomas Newcomen postavil stroj
vybaveny parnim véalcem, v némz para po-
sunovala pist, ale jen v jednom sméru. Zpét
se pist vracel poté, co se do valce pustila
studend voda, para uvnitf zkondenzovala
a vznikly podtlak jej pritahl nazpét. Toto
Newcomenovo zafizeni se vyuzivalo zejmé-
na pro ¢erpani vody.

Watt vySe uvedeny princip nahradil tak, ze
v jeho parnim stroji para pusobila na pist
sttidavé z obou stran a vykonavala s nim
oba pohyby. A kdyz se k pistu pripojil kli-
kovy mechanismus, vzniklo zafizeni, které
nemélo ve své dobé konkurenci.

Zprvu se Wattova parniho stroje vyuzivalo
k pohonu strojii v tovarnach, ale dfive ¢i
pozdéji musel nékdo ptijit s napadem po-
kusit se jej umistit tfeba na néjaky kocar
a pouzit jeho sily k pohonu vozidla. Tako-
vych pripadt zname z historie vice. Poprvé
to nejspi$ byl francouzsky dustojnik délo-
stielectva Nicolas Joseph Cugnot, ktery jiz
v roce 1769 postavil tfikolové, parou pohd-
néné vozidlo, jez zamyslel pouzit na prepra-
vu kanoént.

Ani Cesi neztistali dlouho pozadu. V Praze
v roce 1817 predvedl sviij parni viiz Ces-
ky mechanik Josef Bozek (*28. 2. 1762 -
121.10.1835). Provedl s nim nékolik predva-
décich jizd ve Stromovce. Prameny uvadéji,

Takhle vypadal
Wattav parni
stroj pouzity
pro Cerpdni
vody

Stojaty parni stroj s invertnim vdlcem mezi litinovymi sloupy
a s mohutnym setrvacnikem (Skolni vykres strojnika Johanna

Baleye, 28.4.1870)
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Lezaty parni stroj
soustavy Duff

s Wattovym odstre-
divym reguldtorem
(skolni vykres strojni-
ka Johanna Baleye,
31. brezna 1870)

Dvojcinny stojaty parni stroj s invertnim vdlcem, plochym Soupdtkem a Wattovym odstredivym requldtorem
(Mammingen O, 21. Cervna 1866)
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ze diky kradezi tehdy vybraného vstupného
upadl Bozek do tézkych dluhi a diky tomu
pozdéji ve vzteku svij viiz rozbil.

Vznik parnich lokomotiv
v Anglii

V roce 1802 v anglickém mésté Coalbro-
okdale bylo prvni vozidlo pohanéné parnim
strojem umisténo na koleje. Byl to vlastné
jakysi prapredek lokomotivy. Bylo zapotfe-
bi jesté celé fady dal$ich pokust, nez vznikl
prvni spolehlivy stroj, pouzitelny pro ko-
lejovou dopravu. V roce 1803 predstavuje
ve Philadelphii jisty Oliver Ewans sviij prvni
parou pohdnény kolejovy viiz. V roce 1804
pak Anglican Richard Trevithick, ktery jiz
predtim postavil parni viiz pro pouli¢ni do-
pravu, vyjizdi se svou lokomotivou, zamys3-
lenou ptivodné pro pouziti ve welSskych
uhelnych dolech. A v roce 1811 dokoncuje
pak svij stroj John Blenkinsop, nadsené pri-
tom oznamujic, ze sestrojil prvni ,,hospo-
darsky vyuzitelnou® lokomotivu. Jeho stroj
pak dokazal rychlosti chiize utdhnout az
stotunovy naklad po kolejich middletonské
uhelné drahy v délce 5km.

Wattiiv parni stroj je jedna véc, tfeni pak
druha. Zpocatku nikdo nechapal, jak je
mozné, Ze zcela hladké Zelezné kolo loko-
motivy jedouci po rovnéz hladké kolejnici
muze prenést takovou silu, Ze lokomoti-
va nejenze prepravi sama sebe, ale utdhne
za sebou i zna¢nou zatéz. Na prvni lokomo-
tivy se proto dokonce dosazovaly vselijakd
pomocnd ozubend ¢i fetézova kola zabirajici
pfi jizdé o ozubené tyce nebo fetézy polo-
zené doprostfed mezi kolejnice. Smyslem
bylo zajistit co mozna nejvétsi taznou silu
stroje. Vznikla dokonce i myslenka na roz-

misténi velkych parnich stroji podél traté
tak, aby po ni pomoci dlouhych taznych lan
bylo mozné premistovat vagony od stanice
ke stanici.

Teprve s odstupem c¢asu a po ziskani urci-
tych zku$enosti davni technici zjistili, Ze
mezi vahou lokomotivy a tfenim jejich kol
o kolejnici existuje zavislost. Hovorime zde
o adhezi. Cim je kolejové hnaci vozidlo
téz$i (nemusi se vzdy jednat o lokomotivu),
tim vétsi taznou silu dokazou jeho kola pre-
nést na kolejnici, aniz by zacaly prokluzo-
vat.

Prvni lokomotivy musely byt velmi lehké,
protoze t€z3i stroje zpusobovaly na tehdej-
$ich kovanych litinovym kolejnicich katas-
trofalni Skody. Aby mohli zvétsit jeji vahu,
prisli konstruktéfi s napadem vybavit loko-
motivu vétsim poctem ndprav, ¢imz mohli
vahu stroje vice rozlozit. Platil zde vztah:
¢im vice kol — tim véts$i vaha lokomotivy
a veétsi tazna sila. Napt. lokomotiva ,,Puffing
Billy“ od Williama Hedleye z roku 1813
méla ¢tyfi pohanéné napravy propojené
navzajem ozubenymi koly a Stephensonova
lokomotiva z roku 1816 méla tfi pohanéné
napravy, spojené navzajem Zeleznym feté-
zem.

Zminény Georges Stephenson je dnes po-
kladan za ,autora“ zeleznice coby verejné-
ho dopravniho systému pro prepravu osob
a nakladi. Jako rok zrodu prvni vefejné ze-
lezni¢ni drahy na svété se uvadi rok 1825,
kdy byla v Anglii zprovoznéna Stephen-
sonova trat z hornického mésta Darligto-
nu do pristavu Stockton. Po trati se pre-
pravovalo uhli i jiné produkty a probihala
na ni i osobni doprava. Vse se odehréavalo
podle jizdniho fadu. K tomu ovSem mu-
sime podotknout, Ze Stephenson nevédhal
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v obdobich se slabou dopravou nahradit
lokomotivy konmi, aby tim snizil provozni
naklady. Navic bylo na trati i jedno tahlé
stoupani, na jehoz vrcholu byl vedle kole-
ji umistén velky pevny parni stroj, ktery
pomoci dlouhého lana vytahoval vlaky je-
douci nahoru.

Nez opustime Anglii coby zemi vzniku Ze-
lezni¢ni dopravy, musime se je$té¢ zminit
o jedné zajimavé akci. V souvislosti s vy-
stavbou druhé Stephensonovy drahy spoju-
jici mésto Manchester s pfistavem Liverpool

(zprovoznéna 15. zari 1830) byla vypsana
soutéZ o co moznd nejvykonnéjsi a pritom
spolehlivou lokomotivu pro tuto trat. Byly
stanoveny tyto soutézni podminky:

= Stroje musely utahnout trojnasobek své
vlastni vahy a pritom nesmély pouzivat
veétsi tlak pary nez 3,5 bar - tj. 3,5naso-
bek primérného tlaku vzduchu (0,35
MPa)

* Lokomotivy musely dosdhnout mini-
malni rychlost 10 mil za hodinu - tedy
16 km/h.

Takto vypadala lokomotiva Richarda Trevithicka z roku 1804. Stroj se pohyboval jen krokem, pficemZ obsluhujici persondl
Sel pésky vedle néj.
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= Stroje nesmély byt delsi nez 4,5m a jejich né zablokoval jeji pojistny ventil ve snaze
celkova vaha nesméla prekrocit 4 000 kg dosdhnout co mozna nejvyssiho vykonu
u dvounapravovych konstrukci nebo stroje).

6 000 kg u provedeni tfinapravovych.

* Lokomotivy musely mit dva pojistné Zkratka a dobfe, na soutézi konané
ventily umisténé mimo dosah strojviidce v Rainbillu v fijnu 1829 se ocekavaly ta-
nebo topice (v Americe nedlouho pred- kové lokomotivni konstrukce, které by
tim doslo k vybuchu lokomotivy ,Best znamenaly podstatné technické zlepseni
Friend of Charleston® poté, co topi¢ ru¢-  oproti tehdy bézné produkci. Mély mit

,Rocket” - replika ptvodni lokomotivy predvedend v provozu na nddvoii NTM Praha 12. 10. 1983 (foto: Josef Motycka)



